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Abstract of DE1 96301 56 

In a process to control an automotive 

automatic gearbox, the engine is coupled to . V 

the drive train by the gear box and the engine 
is controlled by esp. an accelerator pedal (2) 
which is also linked to a control unit selecting 
alternative engine power to gear ratios. When 

the accelerator pedal is almost fully 1 
depressed, the selection unit recognises 
selection of a kick-down mode, and selects a 
lower gear ratio. If the accelerator pedal is not 
fully depressed, the system selects a higher 
gear ratio which is more fuel-economical, the 
change being easily recognisable by the 
driver. When fully depressing the accelerator 
pedal, the counter-force on the accelerator 
pedal and exerted against the driver's foot may 
clearly increase beyond the gear transition 
point. 
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Prufungsantrag gem. § 44 PatG 1st gestellt 

Steuerung eines selbsttatig schaltenden Getriebes odor eines stufenlosen Getriebes 

Die Erfindung betrifft eln Verfahran und eina Vorrichtung 
zur Steuerung sines selbsttatig schaltenden Getriebes Oder 
eines stufenlosen Getriebes mit selbsttatiger Obersetzungs- 
versteilung, wobei eine Antriebseinheit a us Brennkraftma- 
schine und Getriebe mfttels eines Leistungssteuerorgans, 
vorzugswei8e eines Fahrpedals (2) beeinfluBbar 1st und ein 
wenigstens von der Steliung des Fahrpedals (2} abhangiger 
Signatwsrt zur Auswahl eines Fahrprogramms herangezo- 
gen wird. 

Im Bereich unterhalb der vollen Auslenkung des Fahrpedals 
wird vorzugsweise durch eine Stufung der Reaktionskraft 
des Fahrpedals (2) auf dan FahrerfuS eine Bezugsstellung im 
Fahrpedalweg erzeugt, ab welcher der Motor mit Vollast 
betrieban wird. Eine Fahrpedalstellung unterhalb der Be- 
zugsstellung fuhrt zur Auswahl eines okonomischen Fahr- 
programms und eine Fahrpedalstellung oberhalb der Be- 
zugsstellung zur Auswahl eines leistungsorientierten Fahr- 
programms. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vor- 
richtung zur Steuerung eines selbsttatig schaltenden 
Getriebes Oder eines stufenlosen Getriebes mit selbstta- 5 
tiger Obersetzungsverstellung insbesondere eines mit 
einer Brennkraftmaschine ausgerusteten Kraftfahr- 
zeugs, wobei eine Antriebseinheit aus Brennkraftma- 
schine und Getriebe mittels eines Leistungssteueror- 
gans, vorzugsweise eines Fahrpedals beeinfluBbar ist 10 
und ein wenigstens von der Stellung des Fahrpedals 
abhangiger Signalwert zur Auswahl eines Fahrpro- 
gramms herangezogen wird und im Bereich der vollen 
Auslenkung des Leistungssteuerorgans eine Moglich- 
keit zur Erkennung eines sogenannten Kick- Down Zu- 15 
standes vorgesehen sein kann. 

Es sind verschiedene Verfahren zur Obersetzungs- 
auswahl bekannt, bei denen Fahrereinflusse (Aktivitat 
am Fahr- oder Bremspedal oder Lenkrad), Fahrzu- 
standseinflusse (Geschwindigkeit, Beschleunigungen, 20 
Kurven und Steigungen im Streckenverlauf, Traktion, 
Zeiten, AuBentemperaturen) und Fahrzeugeinflusse 
(Beladungszustand, Momente, Leistungen, Fahrwider- 
standsparameter, Fahrzeugtemperaturen) zur Auswahl 
der GetriebeGbersetzung herangezogen werden. Aus 25 
der DE 33 41 652 ist ein Verfahren bekannt, welches un- 
ter anderem die Fahrpedalstellung eines endlichen ver- 
gangenen Zeitintervalls fur die Obersetzungssteuerung 
heranzieht In der DE 39 22 051 ist ebenfalls ein Verfah- 
ren beschrieben, bei dem neben weiteren Bedingungen 30 
auch die Fahrpedalstellung fur die Auswahl eines be- 
stimmten Fahrprogramms herangezogen wird. Den 
Verfahren haftet der Nachteil an, daB die in einem zu- 
ruckliegenden Intervall erzeugten Signale benutzt wer- 
den und deshalb eine spontane Anderung der Fahrpe- 35 
dalstellung nicht zwangslaufig zu einem anderen Fahr- 
programm ftthrt, was jedoch vom Fahrer gewiinscht 
sein kann. 

Bei Nutzfahrzeuggetrieben mit vielen Gangstufen 
unterscheiden sich okonomische Fahrprogramme von 40 
leistungsorientierten nicht nur durch die Schaltdrehzah- 
len, sondern auch durch die Gangfolge. Bei kleinen bis 
mittleren Zugkraftanforderungen werden fur geringen 
Kraftstoffverbrauch, kleine Gerauschentwicklung und 
geringe Schalthaufigkeit kleine Schaltdrehzahlen und 45 
hohe Gangsprilnge bei Ausnutzung des vollen Motor- 
moments angestrebt 

Ein Nachteil der bekannten Ldsungen ist die haufig 
benutzte streng monoton steigende Funktionsabhan- 
gigkeit der Motorlast vom Fahrpedal, die bewirkt, daB 50 
das voile Motormoment erst bei voll ausgelenktem 
Fahrpedal zur Verfugung steht Dies hat zur Folge, daB 
es mitunter sehr schwierig oder gar unmoglich ist, das 
voile Motormoment auszunutzen, ohne dabei gleichzei- 
tig in ein leistungsorientiertes Fahrprogramm zu gelan- 55 
gen bzw. die Gange weit auszudrehen bzw. beim stufen- 
losen Getriebe hohe Motordrehzahlen zu erzeugen. 

Die hohen Motordrehzahlen erhdhen sowohl das Ge- 
rauschniveau als auch den Kraftstoffverbrauch. Ein lei- 
stungsorientiertes Fahrprogramm bedingt unter Um- eo 
standen zusatzlich eine unndttg hohe Schalthaufigkeit 
Selbst wenn eine Fahrpedalstellung vorhanden ist, bei 
der bereits ein hohes Motormoment anliegt, ohne daB 
die (Schait-)Drehzahlen ungewollt hoch werden, ist es 
fur einen Fahrer schwierig, diese Stellung definiert und 65 
wiederholbar anzufahren. 

Beim Anfahrvorgang ist es nachteilig, wenn bereits 
bei kleinen bis mittleren Auslenkungen des Fahrpedal 
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grundsatzlich ein sehr hohes Motormoment erzeugt 
wird. Die Anfahrzugkraft kann dann nicht so fein regu- 
liert werden, was zur Folge hat, daB der Anfahrvorgang 
in der Regel bei hdheren Momenten ablauft und die 
Anfahrkupplung starker belastet wird. 

Der Einsatz eines sogenannten Kick-Down Schalters 
im Bereich der vollen Auslenkung des Fahrpedals, wel- 
cher eine spQrbare Betatigungskraft erfordert, ist be- 
kannt Es ist ublich, daB mittels des Kick-Down Schal- 
ters an der Endstellung der Fahrpedalauslenkung zwi- 
schen bereits hohen oder bei betatigtem Schalter hoch- 
sten (Schalt-)Drehzahlen unterschieden wird Fflr eine 
okonomische Fahrweise ist die Benutzung der Bezugs- 
stellung im Fahrpedal vor Ausldsung des Kick-Down 
Schalters nicht geeignet 

Weiterhin sind Motoren mit Registervergasern oder 
gestuften Drosselklappen bekannt, die die Eigenschaft 
aufweisen, daB die Reaktionskraft des Fahrpedals auf 
den FahrerfuB bei einer mittleren Auslenkung gestuft 
ist Ab dieser Bezugsstellung wird das zweite Register 
bzw. die zweite Stufe der Drosselklappe geoffnet Das 
voile Motormoment wird jedoch erst oberhalb der Be- 
zugsstellung erreicht 

Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe zu- 
grunde, ein Verfahren zur Steuerung eines selbsttatig 
schaltenden Getriebes oder eines stufenlosen Getriebes 
mit selbsttatiger Obersetzungsverstellung zu schaffen, 
das es einem Fahrer mittels des Fahrpedals ermoglicht, 
spontan, definiert und einfach wiederholbar ein okono- 
misches Fahrprogramm anzuwahlen, bei welchem be- 
reits das voile Motormoment genutzt wird Das Motor- 
moment soil beim Anfahrvorgang fein dosierbar sein. 

ErfindungsgemaB wird die Aufgabe folgendermaBen 
gelds t: 

Eine Fahrpedalstellung unterhalb einer Bezugsstellung 
des Fahrpedals, welche unterhalb der vollen Auslen- 
kung liegt, fiihrt unmittelbar zur Auswahl eines okono- 
mischen Fahrprogramms und eine Fahrpedalstellung 
oberhalb der Bezugsstellung fuhrt zur Auswahl eines 
leistungsorientierten Fahrprogramms. Der Fahrer er- 
halt die Moglichkeit, durch eine einfache Aktion gezielt 
auf das Fahrprogramm EinfluB zu nehmen. 

Diese Bezugsstellung ist fur den Fahrer deutlich iden- 
tifizierbar; in einer vorteilhaften Ausftihrung durch eine 
bei Oberschreiten der Bezugsstellung erhohte Reak- 
tionskraft Ebenso ist es denkbar, die Bezugsstellung 
dem Fahrer akustisch oder optisch mitzuteilen. Durch 
die Identifizierbarkeit kann der Fahrer die Bezugsstel- 
lung exakt, einfach und wiederholbar anwahlen. 

Ab der Bezugsstellung des Fahrpedals wird die 
Brennkraftmaschine mit Vollast oder annahernd Vollast 
betrieben. In einer vorteilhaften Variante wird wahrend 
des Anfahrvorgangs oder im Anfahrgang die Brenn- 
kraftmaschine jedoch erst bei voll oder annahernd voll 
ausgelenktem Fahrpedal mit Vollast betrieben, wodurch 
das Motormoment beim Anfahrvorgang feinfuhliger 
dosiert werden kann und die Belastung der Anfahrkupp- 
lung infolgedessen kleiner gehalten werden kann. Das 
Verfahren kann mit modernen Motor-Getriebesteue- 
rungen realisiert werden, wobei die beiden Steuerungen 
sowohl separat vorhanden sein konnen oder auch in 
einer Steuerung zusammengefaBt Der Fahrer erhalt die 
Moglichkeit bei voller Ausnutzung des Motormoments 
in einem dkonomisch orientierten Fahrprogramm zu 
fahren, woraus sich Vorteile bezuglich Kraftstoffver- 
brauch, Gerauschen und Schalthaufigkeit ergeben. So- 
fern die Getriebesteuerung zwischen vollastbezogenen 
(kurzen) und teillastbezogenen (komfortablen) Schal- 



I 



f 



DE 196 30 156 Al 



tungen unterscheidet, konnen auf diese Weise auch voll- 
lastbezogene Schaltvorgange bei kleinen Schaltdreh- 
zahlen hervorgerufen werden. Die kurzeren Schaltvor- 
gange bedingen eine ktirzere Zugkraftunterbrechung 
und somit bessere Beschleunigungswerte. 5 

Mit einer mechanischen Vorrichtung wird die Reak- 
tionskraft des Fahrpedals auf den FahrerruB bei Ober- 
schreiten der Bezugsstellung sptirbar erhoht Es ist vor- 
teilhaft einen gegebenenfalls vorhandenen Kick-Down 
Schalter in dieser Vorrichtung zu integrieren. In dies em 10 
Fall erhalt der Fahrer zwei Bezugsstellungen im Fahr- 
pedal. 

Die Fig. 1 bis Fig. 4 zeigen eine Ausgestaltung der 
mechanischen Vorrichtung in vier verschiedenen Stel- 
lungen: 15 

Fig. 1 0% Auslenkung 

Fig. 2 50% Auslenkung (Bezugsstellung) 

Fig. 3 100% Auslenkung; Kick-Down Schalter nicht 
betau'gt 

Fig. 4 100% Auslenkung; Kick-Down Schalter beta- 20 
tigt 

Fig. 5 zeigt eine alternative Ausgestaltung der me- 
chanischen Vorrichtung. 

Das Fahrpedal 2 ist an der Lagerstelle 4 drehbar gela- 
gert Die Rtickstellfeder 6 halt das Fahrpedal 2 bei 0% 25 
Auslenkung, wenn es nicht beta tigt ist Der Wegsensor 8 
miSt die Auslenkung des Fahrpedals 2 und ubermittelt 
diese an eine nicht dargestellte elektronische Steuerung. 
Das Rastelement 10 ist an die Fuhrungsbahn 12 angefe- 
dert In der Ftihrungsbahn 12 ist eine Stufe 14 vorhan- 30 
den, zu deren Oberwindung eine erhdhte Pedalkraft er- 
forderlich ist Die erhdhte Reaktionskraft des Fahrpe- 
dals 2 auf den nicht dargestellten FahrerfuB wird als 
Bezugsstellung im Fahrpedal 2 benutzt Die in Fig. 2 
dargestellte Auslenkung des Fahrpedals 2 entspricht der 35 
Bezugsstellung. Das Betatigungselement fur den Kick- 
Down Schalter (Kick-Down Raste 16) (Fig. 1 bis Fig. 4)» 
welches unmittelbar vor dem Endanschlag 20 in die 
Fuhrungsbahn 12 hineinragt, ist senkrecht zur Fuh- 
rungsbahn 12 in der dargestellten Schnittebene beweg- 40 
lich. Auch zur Auslenkung der Kick-Down Raste 16 ist 
eine erhdhte Pedalkraft erforderlich, womit dem Fahrer 
eine Ruckmeidung fiber die Betatigung des Kick- Down 
Schalters 18 gegeben wird Fig. 3 zeigt eine Auslenkung 
kurz vor Betatigung des Kick-Down Schalters 18. In 45 
Fig. 4 ist die Kick-Down Raste 16 von dem Rastelement 
10 aus ihrer Ausgangsstellung ausgelenkt und schlieBt 
den Kontakt des Kick-Down Schalters 18. 

In der alternativen Ausgestaltung, welche in Fig. 5 in 
einer Stellung dargestellt ist, ist die Ftihrungsbahn 12 50 
mit dem Fahrpedal 2 zusammen beweglich und das 
Rastelement ortsfest Der Kick-Down Schalter 18 wird 
hier direkt von dem Rastelement 10 betfitigt, wenn die 
zweite Stufe 15 in der Ftihrungsbahn 12 uberwunden 
wird. Die Endanschlage 20 sind hier nicht in der FQh- 55 
rungsbahn integriert Sie sind ortsfest in dem nicht dar- 
gestellten FuBraum des Fahrzeugs. 



Bezugszeichenliste 

2 Fahrpedal 
4 Lagerstelle 
6 RQckstellf eder 
8 Wegsensor 
10 Rastelement 
12 Fuhrungsbahn 

14 Stufe 

15 weite Stufe 
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16 Kick-Down Raste 
18 Kick-Down Schalter 
20 Endanschlag 

Patentansprtiche 

1. Verfahren zur Steuerung eines selbsttatig schal- 
tenden Getriebes Oder eines stufeniosen Getriebes 
mit selbsttatiger Obersetzungsverstellung insbe- 
sondere eines mit einer Brennkraftmaschine ausge- 
rtisteten Kraftfahrzeugs, wobei eine Antriebsein- 
heit aus Brennkraftmaschine und Getriebe mittels 
eines Leistungssteuerorgans, vorzugsweise eines 
Fahrpedals beeinfluBbar ist und ein wenigstens von 
der Stellung des Fahrpedals (2) abhangiger Signal- 
wert zur Auswahl eines Fahrprogramms herange- 
zogen wird und im Bereich der vollen Auslenkung 
des Leistungssteuerorgans eine MSglichkeit zur 
Erkennung eines Kick-Down Zustandes vorgese- 
hen sein kann, dadurch gekennzeichnet, daB im 
Bereich unterhalb der vollen Auslenkung eine 
Fahrpedals tellung unterhalb einer fur den Fahrer 
deuth'ch identifizierbaren Bezugsstellung unmittel- 
bar zur Auswahl eines dkonomischen Fahrpro- 
gramms und eine Fahrpedalsteilung oberhalb der 
Rezugss tellung zur Auswahl eines leistungsorien- 
tierten Fahrprogramms fuhrt 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Reaktionskraft des Fahrpedals (2) 
auf den FahrerfuB bei Oberschreiten der Bezugs- 
stellung spurbar erhoht wird 

3. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Bezugsstellung oder das Ober- 
schreiten der Bezugsstellung dem Fahrer akustisch 
oder optisch mitgeteilt wird. 

4. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB ab der Bezugsstel- 
lung des Fahrpedals (2) die Brennkraftmaschine mit 
Vollast oder annahernd Vollast betrieben wird. 

5. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Brennkraftma- 
schine beim Anfahrvorgang erst bei voll oder anna- 
hernd voll ausgelenktem Fahrpedal (2), und bei al- 
ien anderen Fahrzustanden bereits ab der Bezugs- 
stellung des Fahrpedals (2) mit Vollast oder anna- 
hernd Vollast betrieben wird. 

6. Vorrichtung mit einem Betatigungselement — 
vorzugsweise einem Fahrpedal (2) — insbesondere 
zur Benutzung in einem Verfahren nach einem der 
Anspriiche 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Reaktionskraft des Fahrpedals (2) auf den Fahrer- 
fuB bei Oberschreiten einer Bezugsstellung, welche 
unterhalb einer vollen oder annahernd vollen Aus- 
lenkung iiegt spurbar hdher ist 

7. Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB am Fahrpedal (2) ein Rastelement (10) 
vorgesehen ist, welches an eine feststehende Ftih- 
rungsbahn (12) gedrtickt wird, auf weicher es quer 
zur Andrtickrichtung gleitet, wenn das Fahrpedal 
(2) bewegt wird, und diese Ftihrungsbahn (12) so 
ausgestaltet ist, daB die Betatigungskraft bei einer 
oder mehreren Stellungen spurbar gestuft ist 

8. Vorrichtung nach Anspruch 7, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB in der feststehenden Ftihrungsbahn 
(12) ein Betatigungselement (16) fur einen Kick- 
Down Schalter (18) eingebaut ist, welches von dem 
Rastelement (10) bei einer bestimmten Fahrpedal- 
steilung ausgelenkt wird, woftir am Fahrpedal (2) 
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eine erhdhte Betatigungskraft erforderlich ist 
9. Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB ein feststehendes Rastelement (10) 
vorgesehen ist, welches an eine mit dem Fahrpedal 
(2) verbundene Fuhrungsbahn (12) gedriickt wird, 
welche quer zur AndrGckrichtung am Rastelement 
(10) entlanggleitet, wenn das Fahrpedal (2) bewegt 
wird, und diese Fiihrungsbahn (12) so ausgestaltet 
ist, daB die Betatigungskraft bei einer oder mehre- 
ren Stellungen spurbar gestuf t ist 
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